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Resumen 
El actual proyecto tiene como propósito obtener El Diseño de la infraestructura 
Vial Urbana en el Sector IV-Etapa II Localidad de San Ignacio Distrito de San 
Ignacio, Provincia de San Ignacio- Cajamarca", cuyas calles se encuentran a nivel 
de terreno natural, y en épocas lluviosas impiden la transitabilidad. 
El proyecto se basa mejoramiento de vías existentes considerando las calles: 
Juan Albacete,  Chinchipe, Marcos Cabrera, Beramendi, José Carlos Mariátegui, 
José Olaya, Ramón Castilla, Ricardo Palma, Cajamarca, Jaén de Bracamoros, 
Pasaje del Carmen, Av. Chililique (Cdra. 5), para lo cual se han tenido en cuenta 
las normas técnicas actuales.  
La investigación se basa en realizar el diseño de pavimento de 12 calles, para lo 
cual se realizará como primera intervención la topografía, para luego de 
establecido el área de estudio se pueda intervenir con estudios Geotécnicos y 
luego continuar con cálculos correspondientes.  
Palabras clave: infraestructura vial, transitabilidad, diseño del pavimento 
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Abstract 
The current project aims to obtain the Design of the Urban Road infrastructure in 
Sector IV-Stage II Locality of San Ignacio District of San Ignacio, Province of San 
Ignacio-Cajamarca ", whose streets are at the level of natural terrain, and in rainy 
seasons prevent passability. 
The project is based on the improvement of existing roads considering the streets: 
Juan Albacete, Chinchipe, Marcos Cabrera, Beramendi, Jose Carlos Mariategui, 
Jose Olaya, Ramon Castilla, Ricardo Palma, Cajamarca, Jaen de Bracamoros, 
Pasaje del Carmen, Av. Chililique (Cdra 5) for which current technical standards 
have been taken into account. 
The research is based on the design of the pavement of 12 streets, for which the 
topography will be carried out as the first intervention, so that after the study area 
has been established, geotechnical studies can be intervened and then continue 
with the corresponding calculations.  
Keywords: road infrastructure, passability, pavement design. 
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I. INTRODUCCIÓN
La elevada actividad comercial que se tiene en la localidad de San Ignacio, 
ha producido un incremento acelerado en el uso de vehículos de carga y de 
pasajeros, transformando el Sector IV – Etapa II de la Localidad de San 
Ignacio, en un corredor comercial de alta transitabilidad, sin embargo las 
condiciones de las calles del Sector IV – Etapa II de la Localidad de San 
Ignacio, no están en paralelo con el desarrollo comercial en el Distrito de San 
Ignacio; Siendo necesario, en mi opinión una pronta y exhaustiva 
investigación para que en el menor tiempo posible se logren resultados 
positivos, mejorando la infraestructura vial del Sector IV – Etapa II de la 
Localidad de San Ignacio. 
Las infraestructuras relacionadas con la transitabilidad son las vías que 
articulan los servicios primarios con los pueblos y que forman parte del 
desarrollo local. Su inexistencia o su aspecto inadecuado generan retraso, 
pobreza, dificultad para que los usuarios realicen sus intercambios 
comerciales o se conecten con  el centro de la ciudad, incrementando la 
inversión de tiempo en traslado de un lugar a otra, inversión en 
mantenimiento de fachadas de viviendas, incremento de gastos en arreglo 
de vehículos  (Propia). 
El incumplimiento de la vida útil de los pavimentos se da a causa de los 
inadecuados cálculos estructurales, la falta de mantenimiento oportuna, así 
como   la inclemencia del tiempo, generando un inadecuado servicio de 
transitabilidad, por las fallas en la carpeta de rodadura, aumentando el 
atasco vehicular que traen como consecuencia  malestar en los conductores. 
(Bull, 2001). 
Con los avances tecnológicos, con la amplificación del transporte en las 
ciudades que vienen teniendo una expansión demográfica considerable, 
estas acarrean como efecto negativo el aumento de conglomeración de 
vehículos, aumento en horas al trasladarse los usuarios, así mismo el 
aumento en consumo de combustible, por tal motivo con las  vías alternas 
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para el tráfico vehicular, se pretende aliviar el malestar de la amplificación 
vehicular. (Gakenheimer, 1998) 
La pésima situación de las calzadas en España, Han aumentado los costos 
en el reparo vehicular, teniendo en cuenta que España atraviesa por 
momentos de  riesgo económico actualmente hay desatención en las 
carreteras existentes, en lo que respecta a su conservación de las carreteras 
existentes, esto ha ocasionado  el daño escalonado en las estructuras de 
tráfico vehicular. Aumento de contratiempos en el desplazamiento y gastos 
operativos de vehículos. (El pais, 2016) 
En el distrito del Rímac se puede apreciar el desperfecto de los pavimentos 
por la erosión de estas o a por el masivo tránsito en las pistas urbanas, así 
como factores climáticos.  
El Distrito de san Ignacio creada el 12 de mayo de 1965, mediante ley N° 
15560, se encuentra ubicada en una zona accidentada por lo que es 
necesario y obligatorio la pavimentación de sus calles, puesto que con ello 
se mejora la evacuación de las aguas ocasionadas por las lluvias que van a 
ala parte baja de la ciudad como es el caso del sector IV - Etapa de la 
localidad de san Ignacio 
Considerando la falta y quejas de la población por la carencia de 
infraestructura vial para que se brinde un buen servicio en el Sector IV – 
Etapa II en la Localidad de San Ignacio, se plantea el desarrollo del proyecto 
de investigación, con la finalidad del cierre de brecha, cubriendo las 
necesidades insatisfechas en la población directamente beneficiada, por lo 
tanto; La escuela académica de ingeniería civil de la Universidad Cesar 
Vallejo en su línea de investigación en Diseño de Infraestructura Vial, 
desarrolla el informe de investigación llamado “Mejoramiento de 
Transitabilidad Vehicular y Peatonal en el Sector IV – Etapa II Localidad de 
San Ignacio, distrito y Provincia de San Ignacio – Cajamarca”. Contribuyendo 
de manera positiva para que la población tenga un mejor desplazamiento 
vehicular y peatonal seguro y de buena calidad. 
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Considerando la siguiente problemática 
¿De qué manera se puede desarrollar un diseño óptimo de la infraestructura 
de vías locales en el Sector IV – Etapa II de la Localidad de San Ignacio, en 
el Distrito de San Ignacio, Provincia San Ignacio- Cajamarca? 
Siendo la Justificación del estudio 
La investigación del estudio es para que; se preste un mejor servicio a la 
comunidad, porque la realidad que presenta actualmente las vías locales en 
el Sector IV – Etapa II, no rinde las condiciones adecuadas para un buen 
desplazamiento vehicular y peatonal. 
El objetivo general del estudio es el Mejoramiento de la transitabilidad 
vehicular y peatonal en el Sector IV – Etapa II de la Localidad de San Ignacio, 
Distrito de San Ignacio. Objetivos específicos; Dentro del estudio de 
investigación las tareas a realizar son los estudios básicos, análisis de  
suelos, levantamiento topográfico, recojo de datos para el índice medio diario 
(IMD), análisis fluvial, análisis de los efectos  ambientales, además el diseño 
del pavimento, sistema de drenaje, presupuesto, análisis de precios de los 
recursos, equipos e insumos. 
El MVCS, dentro de sus políticas como sector tiene el Programa 
Mejoramiento Integral de Barrios (PMIB), el cual busca coadyuvar el 
desarrollo de las ciudades a través de pistas, veredas así como proyectos 
de mobiliario urbano (parques, losas deportivas, etc), el cual debe de estar 
trabajado de acuerdo a la Resolución Directoral 008-VIVIENDA-PMVU-
PMIB, del Ministerio de Vivienda Construcción y Saneamiento. 
En la actualidad el 70% de las calles de la localidad de San Ignacio, se 
encuentran a nivel de terreno natural, dificultando el desplazamiento de los 
usuarios y de los vehículos incrementándose los costos de mantenimiento 
de fachadas de viviendas, parte automotriz, pasajes de traslado local, 




Se tiene que considerar teorías propuestas evaluadas aprobadas para
desarrollar el estudio de investigación.
A Nivel Internacional:
(Gonzales, 2018) : Seguridad vial: Más allá de los automóviles Según 
OMS, la seguridad que presenten las vías urbanas, carreteras son 
esenciales para evitar accidentes, sin embargo en los países desarrollados 
y sub desarrollados, el porcentaje de accidentes ha ido acrecentándose, esto 
debido a la ausencia de mantenimiento de plataformas, el incremento de 
vehículos, el uso inadecuado de velocidades de vehículos en marcha, y las 
fallas de los pavimentos., (pág. 25) 
(Banco de Desarrollo de América del Norte, 2013): Proyecto de 
pavimentación y Rehabilitación de Calles San Luis Río Colorado, 
Sonora: El plan del Programa de Desarrollo en México, es la ejecución de 
programas de pavimentación enfocados a mejorar la conectividad de la 
ciudad. Se han realizado inversiones para abatir el rezago de pavimentación 
en la ciudad. Se tiene contemplado realizar inversiones totales en 
pavimentación suficientes para cubrir una superficie de 775,000 m2, de los 
cuales unos 360,000 m2 se incluyen en el alcance del proyecto propuesto. 
(pág. 15) 
(Gaspar Perez, 2010): Diseño de la capa de rodadura de la vía que 
conlleva a la aldea el guayabal, municipio de Estanzuela del 
Departamento de Zacapa, Guatemala Especifica que el pavimento rígido 
visto como opción tecnológica es muy adecuado para su conservación, 
además de los mínimos gastos que esta requiere durante el proceso de 
mantenimiento en comparación con otro tipo de estructuras viales, que 
necesitan de un constante trabajo para conservar la vía en condiciones 
adecuadas para controlar el desgaste, considerando que para evitar el 
deterioro de la plataforma se debe realizar mantenimiento de una vía por lo 
de acuerdo a las circunstancias que se presenten la limpieza de cunetas para 
mantener el flujo libre de las aguas. (pág. 89) 
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(Prieto Loya, 1999) Análisis estructural de pavimentos rígidos por 
método de elemento finito: Indica que el método más utilizado hoy en día 
para el diseño de pavimentos son el de AASHTO y el de la PCA, sin 
embargo, el método depende de cada problema en particular, en algunas 
veces será más adecuado utilizar el procedimiento de AASHTO  y otras el 
de la PCA. En todo momento siempre tener presente que cada parámetro se 
debe tomar de acuerdo al lugar en que se vaya a construir el pavimento, La 
variables que más afectan el diseño de la estructura del pavimento son las 
transmisiones de los pesos de vehículos, las fórmulas para el cálculo de 
drenaje, el periodo de vida y la tasa de crecimiento. (pág. 112) 
(Figueroa Ruano, 2015) En la tesis “Diseño de pavimento rígido Se debe 
corregir imperfecciones de los suelos bases, antes de realizar las mezclas 
para el pavimento, utilizando material de préstamo como afirmado u ober, de 
tal forma que los pavimentos asentados puedan soportar las fuerzas 
externas producto del tránsito y la naturaleza, considerar que las cargas a 
las que estará expuesta la estructura vial son altamente pesadas, por lo que 
la subbase tiene que ser colocada y trabajada de acuerdo al análisis de 
trafico evaluado (pág. 120) 
(Zambrano Zambrano, 2016), En el libro “Diseño estructural de 
Pavimentos”: Se indica que AASHTO precisar en este punto que  para 
lograr tener un diseño que tenga condiciones óptimas y precisas para el 
desplazamiento de vehículos, se tienen que tomar puntos importantes como 
son la resistencia, seguridad y uniformidad, siendo necesario enlazar dos 
importantes puntos para el diseño de la estructura de una vía, que son: la 
experiencia propia y la indagación en el desarrollo del diseño de la futura 
estructura vial. Estos dos puntos bien articulados se pueden realizar los 
trabajos de diseño con más certeza. Pero la Américan Association  of state 
Highway of transporttation officials,  no solo considera a estos dos puntos 
como elementales en el diseño de sus metodologías, sino que también 
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introduce otras figuras prácticas de mucha importancia como la exploración, 
determinación y conocimiento de los terrenos de fundación. (pág. 67) 
(Universidad Mayor de San Simón, 2004) En su libro de “Pavimentos”. 
Específica para el diseño de  un pavimento es necesario considerar  Que las 
secciones del pavimento que se pretende trabajar tendrá que ser diseñado 
de manera que las cargas que reciba, como es el de los vehículos livianos y 
pesados, se debe de tener  en consideración las especificaciones técnicas y 
la calidad de los insumos,  lo que vamos a  denominarle garantía de calidad. 
Otro elemento importante a tener en cuenta son las fallas geológicas que 
puedan o no presentarse, esto por defecto propio del suelo, muy importante 
también considerar obras como cunetas segméntales y/o canaletas 
rectangulares para las aguas pluviales. (pág. 9) 
A Nivel Nacional: 
(Chapoñan Cueva & Quispe Cirilo, 2017) “Análisis del comportamiento en 
las propiedades del concreto hidráulico para el diseño de pavimentos 
rígidos adicionando fibras de polipropileno en el A.A.H.H Villamaria-
Nuevo Chimbote” indica El concreto con adición de fibras de polipropileno 
gana tenacidad, pues su módulo de elasticidad dinámico se disminuye, o sea 
el material se vuelve más deformable, siempre y cuando la aplicación de 
cargas sea cíclica y se logre someter el elemento a la flexión, se debe evaluar 
la posibilidad de utilizar mecanismos como el uso de fibras de polipropileno, 
en pavimentos, con el fin de mejorar la trabajabilidad del concreto y darle 
mejor resistencia a la compresión de la mezcla. (pág. 158). 
(Calla Mamani, 2015)  Pavimentación, es necesario que para realizar el 
conteo de vehículos, en una determinada zona se debe tener cuidado, 
puesto que; es una de las variables fundamentales para el diseño de 
pavimentos rígidos, así mismo tiene que llevar una inspección de calidad, 
esto mientras se lleven a cabo los trabajos de construcción de las pistas, en 
los tres tipos de recurso;  mano de obra, materiales, equipos, el equipo 
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técnico que tenga la dirección del proyecto debe tener la experiencia y el 
conocimiento en la materia para realizar los trabajos de campo, las calles a 
intervenir deben contar con los servicios básicos como es el agua  y 
alcantarillado, si durante el proceso de construcción del pavimento estas 
sufren desperfectos deben ser trabajadas con suma mesura al momento de 
realizar las reparaciones de las líneas de agua y saneamiento (pág. 167). 
 GALLARDO PINEDO  (2017) En su tesis: “Diseño De La Vía Urbana;
indicar: Que las vías locales dentro de una ciudad son de importancia
absoluta, puesto que; permite que el desplazamiento vehicular  dentro de
una ciudad genera y brinda garantía en el logro de circulación adecuada de
vehículos, esto trae consigo satisfacción en los conductores, por otro lado la
falta de vías internas para el servicio vehicular genera congestión vehicular
accidentes de tránsito por la estreches y poco margen de sus vías locales,
es necesario que los proyectistas conozcan el terreno donde se va a
construir la futura pista para conocer in situ  las deficiencias actuales y
corregirlas con el proyecto, finalmente el objetivo del mejoramiento de las
calles a través de la construcción del pavimento rígido es brindar mejor
servicio vehicular y peatonal en la zona de influencia. (Pág. 68.)
A Nivel Local. 
 (Municipalidad Provincial de San Ignacio, 2018) Según el proyecto de
inversión denominado” Mejoramiento del servicio de Transitabilidad
vehicular y peatonal en el Sector Alto Loyola” indica que Las vías
actualmente   se encuentran a nivel de terreno natural, en un 80% y solo un
20% pavimentadas con bloquetas de concreto, estas vías no pavimentadas
presentan deficiencias en la plataforma lo cual ha generado accidentes
vehiculares, así como también contaminación e incremento de
enfermedades respiratorias (pág. 7)
(Universidad Mayor de San Simón, 2004)  El pavimento rígido es una 
conformación, que se asienta sobre una subbase bien diseñada y trabajada de 
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acuerdo a las especificaciones técnicas, el pavimento rígido tiene por función 
suministrar una capa de rodadura que facilite el desplazamiento vehicular firme 
seguro y cómodo, a velocidades planteadas e indicadas y en las señalizaciones 
verticales. (pág. 2) 
(Universidad Mayor de San Simón, 2004)  En una vía no pavimentada, los 
desplazamientos de los vehículos y de peatones tiene muchos riesgos de 
accidentes, lo que conlleva a que los tiempos de traslado de un lugar a otro se 
emplee más tiempo, así mismo los gastos de operación y reparación se elevan 
Los caminos o vías que se encuentran en terreno natural durante las épocas 
de verano no prestan mucha dificulta para el desplazamiento de vehículos. En 
vías locales con capa de rodadura a nivel de afirmado es beneficioso en calles 
llanas o planas, es diferente en calles con pendientes muy pronunciadas donde 
las aguas de lluvia erosionan con facilitada el afirmado  
Los pavimentos cual sea el tipo (rígido, flexible, adoquinado) pocas veces 
pueden tener rupturas desastrosas, a no ser que no se haya identificado una 
falla geológica, recordar que antes de la ejecución del proyecto se deben 
realizar los análisis de suelos así como las inspecciones oculares para conocer 
mejor el terreno donde se va a realizar la construcción del pavimento, estas 
técnicas de estudio van ayudar a lograr tener un mejor calculo en el diseño del 
pavimento rígido y por ende la durabilidad en el periodo de tiempo para el que 
fue diseñado, se mantendrá dentro de lo proyectado. 
Además, la condición de “ruptura” de un pavimento es, hasta cierto punto, 
indefinida y subjetiva, existiendo divergencias entre los técnicos y 
administradores en cuanto al mejor momento para restaurar un pavimento que 
presenta un cierto nivel de deterioro estructural y/o funcional. (pág. 2)   
(Ministerio Nacional de Transporte y Comunicacion, 2013) Los tipos de 
pavimentos son los siguientes: 
Pavimento Flexible; es aquel que está compuesto por  una carpeta asfáltica, las 
capas de un pavimento flexible  que conforman el suelo se colocan de manera 
descendente, la capa superior es la que mayor carga puede soportar, los 
pavimentos flexibles tienen mayor drenabilidad y confort esto es debido a su 
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flexibidad. Pavimento Semirrígido; Dentro de los tipos de pavimentos 
semirrígidos se tiene los pavimentos adoquinados. Pavimento Rígido; estas 
están compuestas por capas de material seleccionado que reciben de manera 
directa las cargas vehiculares y estas a su vez las trasmiten a los capas 
inferiores  en forma disipada, proporcionando una superficie de rodadura, que 
debe funcionar correctamente, para un adecuado funcionamiento se necesita 
anchura,  trazo horizontal y vertical  y resistencia adecuada para evitar fallas 
estructurales o funcionales.  
(págs. 23,24) 
(Paico Gabriel, JH. y Sánchez Díaz, 2014), Haciendo referencia a cada 
tipo de pavimento: 
Pavimento Rígido: La superficie de rodadura  está construida bajo 
concreto hidráulico por lo que debido a su rigidez   y alto módulo de 
elasticidad  basan en su capacidad portante en la superficie de la losa, los 
pavimentos rígidos tienen u mejor comportamiento con las inclemencias 
del tiempo ello  Garantiza mejor desplazamiento de los vehículos.  
Pavimento Flexible: El diseño del pavimento flexible es una estructura que 
se flexiona, no obstante esto va a depender de las cargas que reciba  o el 
tipo de vehículo que transite sobre esta, este tipo de pavimento se utiliza 
en territorios de alta transitabiliddad, una de las desventajas  es que 
durante las lluvias el pavimento se vuelve resbaloso para los vehículos 
generando peligro de despiste en su trayectoria. (págs. 50,51). 
(Sanchez, Sabogal F, 2009)  Criterios: 
Los estudios técnicos relacionados al comportamiento de losas y los 
últimos estudios desarrollados recientemente sobre los análisis de 
esfuerzos y deformaciones en pavimentos rígidos. 
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El análisis acerca del comportamiento de servicio de pavimentos construidos, 
y sujetos a tránsito mixto, el cual ha sido sometido a una variedad de estudios 
es el que representa una amplia fuente de conocimiento. (pág. 25) 
Características de una conformación vial 
Los  elementos que determinan para la intervención de una vía son varios entre 
ellos es el aumento de vehículos para que tengan un mejor desplazamiento 
esto nos sirve como insumo para realizar el planteamiento final del proyecto 
Estudios topográficos de la zona: la planimetría y altimetría son las bases 
fundamentales para todo proyecto vial, su aplicación es determinante para 
obtener las libretas de campo y planos que reflejen las condiciones geométricas 
del lugar de ejecución de un proyecto.  
Características físicas: dimensionamiento de la vía, características del 
pavimento, geometría de la estructura de pavimento y en cuando a la zona del 
proyecto, el terreno sobre el cual se construirá la vía puede está formado por 
rocas, suelo o ambos y en todos los casos es posible que se presenten 
problemas.  
Geología: se habla de diferentes composiciones y tipo de suelos que llevan a 
estudios representativos para determinar la viabilidad de ejecución de un 
proyecto. (pág. 88) 
Compactación del Terreno según: 
(Hernandez Monzón , 1997,) La compactación del suelo en general es el 
método más barato de estabilización disponible. La estabilización del suelo 
consiste en el mejoramiento de las propiedades físicas para obtener una óptima 
estructura, resistencia al corte y relaciones de vacíos deseable.  
Existen métodos de estabilización de suelos que utilizan materias químicas 
como cal, cenizas, cementos o compuestos de ácido fosfórico, pero estos 
métodos usualmente son más costosos y pueden utilizar métodos de 
compactación adicionales en la mezcla pues al incorporar el material químico 
en la masa del suelo se produce una gran perturbación de toda su estructura.  
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Los ensayos para el control de la construcción se usan para asegurar que los 
suelos se compacten adecuadamente durante la construcción.  
Requerimientos Mínimos para la Construcción de Pavimentos Rígidos  
Requisitos de los Materiales, dosificación, equipos necesarios, procedimiento 
constructivo, juntas de concreto, sellos de juntas y prevención y corrección de 
defectos.  
Método de Diseño PCA (Sanchez, Sabogal F, 2009) 
Los métodos de Diseño PCA para pavimentos se debe tener en cuenta 
los criterios que a continuación se detalla: 
1. Se aplica a: Pavimentos con uso de  concreto simple con juntas
longitudinales y juntas transversales, o en pavimentos rígidos que
usan los dowels.
2. Los trabajos y desviaciones críticas se  calculan y combinan en
base a los parámetros de diseño, para desarrollar mecanismos
seguros y óptimos.
3. Dentro de los criterios para el diseño tenemos:
Fatiga: se considera los siguientes: 
 El pavimento en cualquier momento puede llegar a fallar por fatiga
del concreto.
 El factor de fiabilidad, este es el único factor que se aplica sobre la
tensión aplicada para la vida de 1000 ciclos.
 El factor por el tipo de carga, los ensayos para determinar la vida a
fatiga se realizan con cargas de flexión.
 El factor por acabado superficial, los tratamientos superficiales
pueden generar tensiones residuales en la superficie del material
que puedan actuar reduciendo o aumentando  la resistencia a
fatiga.
 El factor por tamaño de probeta, según la teoría  del volumen crítico
de  Kuguel el daño por fatiga se produce en la región sometida a
una tensión entre el 95 y 100% de la máxima.
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 Cuando la  resistencia a la fatiga no consumida por una carga
queda disponible para ser consumida por las repeticiones de otras
cargas (Ley de Miner).
 Erosión: síntomas del deterioro del concreto: 
 Un escamado leve no expone el agregado grueso del hormigón.
 Un escamado severo  implica perdida de  mortero superficial hasta
una profundidad de 5 10 mm.
 Una descantilladura pequeña implica una depresión
aproximadamente circular  de no más de 20mm de diámetro y 50
mm  en cualquier dimensión.
 Daño por cavitación, picaduras en el hormigón provocadas por
implosión, es decir colapso de las burbujas de vapor en un flujo de
agua estas burbujas se forman en áreas de baja presión y colapsan
a medida  que ingresan en áreas de mayor presión.
Consideraciones de Diseño: 
Sustento de Pavimento, se define de la siguiente forma criterios más 
importantes: 
 La resistencia de los suelos se debe determinar de acuerdo al
módulo de reacción (k).
 Para efectos estacionales no se necesita realizar correcciones en el
factor (K).
Para  determinar  “k” por idoneidad con el CBR, de acuerdo a lo visto en 
la tabla: 
Tabla 1: Determinación de K por idoneidad con el CBR 
CBR
% 















Fuente: Elaboración propia 
Cuando se coloca una sub base para advertir el bombeo y obtener  un 
sostenimiento más adecuado en los pavimentos, esto se traduce en 
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aumento del módulo de reacción del soporte (k), este se utiliza para 
calcular el espesor de los pavimentos o losas.  
Sobre la Resistencia del Concreto: 
1. El pavimento rígido es resistente a altas presiones de las cargas
vehiculares.
2. El concreto simple para la construcción de pavimentos rígidos está
diseñado para soportar las exigencias del tráfico vehicular.
3. La tensión en los pavimentos representan solo una partición de
resistencia a la flexión. Motivo por el que se considera en el diseño
del pavimento.
4. El diseño de un buen concreto garantiza la trabajabilidad y la
durabilidad del mismo
5. La resistencia a la compresión simple es la característica  mecánica
principal del concreto la cual se define como la capacidad de
soportar una carga pór unidad de area
6. El concreto simple a utilizar es el concreto 210 Kg/cm2.
Cargas de Transito, se rige a través de lo siguiente: 
1. El método exige el conocimiento del espectro de cargas por eje,
discriminado por tipo de eje (simple, tándem, triple).
2. El espectro actual debe proyectarse al futuro de acuerdo con la tasa
de crecimiento anual de tránsito, para determinar el número
esperado de aplicaciones de cada grupo de carga por eje durante
el periodo de diseño que, generalmente, es 20 años
3. Las magnitudes de las cargas por eje se deben afectar por un factor
de seguridad:
4. Vías con un flujo importante de tránsito pesado, FSC=1.2
5. Vías con moderado volumen de tránsito de vehículos pesados,
FSC=1.1
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6. Vías residenciales y otras con bajo volumen de tránsito. (pág. 30).
La Transitabilidad vehicular, está plenamente unida a aspectos económicos, 
sociales, culturales, las vías de comunicación permiten el traslado de 
personas de un lugar a otro, así mismo les permite a las personas trasladar 
sus productos para el intercambio comercial, así como para el 
desplazamiento de las personas para hacer uso de relaciones 
interpersonales y sociales, para la transitabilidad armoniosa y condiciones 
adecuadas se tiene tipo de pavimentos de acuerdo al lugar y al grado de 
tráfico vehicular se debe tener  en cuenta que dependiendo del tipo de suelo 
se plantea la medida para el uso de recursos, para dejar un pavimento 
absoluto y brindar a la población un adecuado servicio para la transitabilidad 
vehicular y peatonal. 
El uso de vehículos nos facilita ir de una ciudad, un barrio, un sector, etc. 
hacia otro destina y esto es por la infraestructura vial que permite tener un 
mejor uso de los medios, con el afán de conseguir tener mejores 
oportunidades en el logro de los objetivos 
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III. METODOLOGÍA
3.1Tipo y diseño de investigación.
 El tipo de investigación es aplicada dado que utiliza teorías existentes
para el desarrollo de la investigación
 El diseño de investigación es no experimental, puesto que; en primer
lugar, está más relacionada con la variable independiente y dependiente,
porque ambas están dirigidas a la obtención del análisis de suelos y el
diseño geométrico del pavimento.
3.2  Variables y Operacionalización: 
Esta comprende  la variable independiente, que es el diseño de 
infraestructura vial. Así mismo la variable dependiente, que viene hacer 
el acceso a las pistas y veredas, en el Sector IV – Etapa II, Localidad 
San Ignacio, Distrito San Ignacio-Cajamarca 
 Variable dependiente : Transitabilidad (Tácitamente). 
 Variable independiente : Diseño de Infraestructura Vial. 
3.3 Población, muestra y muestreo. 
 Población:
La población o universo comprende la infraestructura vial del Sector
IV – Etapa II Distrito y Provincia de San Ignacio – Departamento de
Cajamarca 2020
 Muestra:
Está comprendida  la infraestructura vial que comprende el Sector IV
– Etapa II Distrito y Provincia de San Ignacio – Departamento de
Cajamarca 2020 
 Muestreo:
Para la obtención de datos se utilizó la técnica del conteo (conteo
vehicular), con el objetivo de determinar el IMD
16 
3.4 Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
 Concurrente
 Planimetría y Altimetría
 Análisis Geológico
 Índice Medio Diario
 Trabajo computarizado de ingeniería como Civil 3D.
 Análisis de las entrevistas.
 Reglamentos Nacionales e Internacionales
 Sumarios
 Bibliografía
A. Datos Obtenidos en la poblacion
 Porcentaje de crecimiento poblacional.
 Hoja o lista de preguntas.
 Diagnóstico del Estado Situacional.
 Índice Medio Diario.
 Análisis de uso de vehículos
B. Análisis Topográfico.
 Equipo de topográfico Estación Total
 Diseño de Pavimento con trabajo en Gabinete
C. Análisis Geotécnico.
 Empleo de instrumentos para analizar la capacidad portante
del suelo
D. Programas y Aplicativos de cálculo.
 Plantillas Office (Excel)
 AutoCAD CIVIL 3D
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3.5 Procedimientos: 
A. Análisis de trafico vehicular
En esta etapa es necesario ubicarse dentro del área de influencia que es
materia de estudio, por lo que realizo en primer momento un recorrido al
área de estudio, para ubicarse en el lugar idóneo para efectuar el conteo
vehicular. Se comienza el conteo describiendo el lugar la calle la hora y
se da inicio el conteo en formatos elaborados por el MTC, junto con el
conteo vehicular se lleva también la clasificación de tipo de vehículo.
En el análisis de tráfico vehicular, no se ha considerado o tomado el
conteo de los vehículos de categoría B como motoCAR, puesto que no
van a estar dentro del análisis de tráfico vehicular para el diseño del
pavimento rígido.
Topografía
Los estudios para obtener los datos en planimetría y la altimetría se va a
llevar a cabo en las calles seleccionadas para la investigación, en primer
lugar se identificara la ubicación de  los puntos de control (BMS) en
lugares adecuados, de tal forma que nos facilite posteriormente un
replanteo, ahora con el uso de la Estación Total, se llevara a cabo el
levantamiento las calles seleccionadas, teniendo en cuenta las  curvas
de nivel, secciones transversales, perfiles longitudinales, por lo que al
momento de realizar el levantamiento topográfico el equipo topográfico
a utilizar debe estar bien calibrado para tener datos exactos, así mismo
se han identificado las viviendas para llevar el control de los beneficiarios
directos para la contribución al cierre de brechas.
El Objetivo es obtener la topografía general en toda su área de influencia
los puntos de control verticales materializados en estructuras bien
identificadas en el terreno para visualizarlas en el replanteo, cuando se
inicie la futura ejecución del proyecto del pavimento rígido.
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Análisis Geológico: 
Se inicia con el mapeo de los puntos de toma de muestra, luego se 
realizará la excavación y extracción de la muestra enumerando cada una 
de ellas entes de ser trasladadas al laboratorio con el fin de facilitar el 
trabajo a realizar 
Se llevará un control adecuado de la toma de muestras y su 
procesamiento, a través de formatos de registro de resultados y 
comparación con los estándares establecidos para el diseño de 
pavimentos. 
B. Sistemas de cálculo
Una vez obtenidos los datos de laboratorio y de campo estos serán
cruzados y utilizados para realizar el diseño correspondiente, para ello
se utilizarán programas ingenieriles, así como hojas de cálculo de Excel
que nos permitirán diseñar el espesor del pavimento, así como
dimensionamiento de las obras complementarias.
3.6  Método de análisis de datos 
 Para la obtención de datos se ha trabajado con AutoCAD civil 3d
2019.
 Se realiza las operaciones de diseño utilizando el Software AutoCAD
2019, como Software complementario para las tareas de diseño.
 Los datos del costo y presupuesto del proyecto se realizaron con el
programa S10 2005
 Microsoft Project 2019, para los cronogramas valorizado, cronograma
de adquisición de materiales, calendario de tiempo de ejecución
3.7 Aspectos éticos: 
No se ha tocado las áreas verdes de la zona, debe indicarse que el presente 
informe de investigación es original dado que se han tomado datos en la 




La zona a intervenir se encuentra actualmente a nivel de terreno natural, la
ejecución del proyecto beneficiara a 143 viviendas un total de 608
habitantes, la zona de dominio ya cuenta con servicios básicos como es el




Primeramente, se realizó el recorrido del área en estudio, a fin de definir los
alcances y límites para el levantamiento topográfico del terreno, en la cual
este trabajo de campo consistió en lo siguiente:
Se realizó el levantamiento con estación total marca SOUTH NTS – 332R4
a) El planteamiento topográfico se realizó  con coordenadas relativas puesto
que no se evidencia puntos de primer orden que estén cerca y así enlazar
el inicio del trabajo topográfico, colocando a la Estación Total las
coordenadas del punto EST-01 y el BM - 1.Las coordenadas UTM en el
datum horizontal WGS-84, estas coordenadas fueron obtenidas con el
GPS diferencial marca SOUTH, el equipo se ubica en la EST-01 y se
realiza vista atrás a otro punto de control BM 1, el cual está 5 m de este y
posteriormente ser corregido la EST-02 por la EST-03.
COORDENADAS DE ESTACIONES DEL PROYECTO. 
EST- 01 
 Este : 721621.664
 Norte : 9430483.651
 Altitud : 1243.541
BM - 1 
 Este : 721622.643
 Norte : 9430487.754
 Altitud : 1243.219
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b) El planteamiento Topográfico se trabajó con ET marca SOUTH Model NTS-
332R4 dentro marco catastral del sector IV – Etapa II, se empezó a medir
radiando todos los detalles existentes (casas, postes, veredas, buzones de
desagüé y otros) y puntos de relleno que nos lleven a obtener una óptima
representación sobre el área del terreno a diseñar.
Tabla 2: Cuadro de BMs 
      Fuente: Elaboración propia 
 Análisis Geológico:
En los estudios de suelos, como resultado de nuestros ensayos,
encontramos según la clasificación AASHTO en la zona de intervención:
Tabla 3: Cuadro de Clasificación 















CALICATA C - 1 C - 2 C - 3 C - 4 C - 5 C - 6 
MUESTRA M - 1 M - 1 M - 1 M - 1 M - 1 M - 1 
Profundidad 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 
% pasa tamiz 
N° 4 60.9 61.3 73.3 68.20 65.40 63.60 
% pasa tamiz 
N° 200 30.9 31.3 44.10 33.10 28.6 23.70 
Limite liquido 
(%) 36.9 35.0 38.90 36.6 39.10 34.50 
CUADRO DE COORDENADAS  DE BM'S 
BM NORTE ESTE COTA 
BM1 9430047.850 722279.508 1242.874 
BM2 9430117.478 722168.346 1248.098 
BM3 9429928.896 722229.340 1224.578 
BM4 9429993.948 722093.157 1226.341 
BM5 9429728.804 722201.319 1220.23 
BM6 9430036.842 721959.628 1220.706 
BM7 9429792.144 722067.842 1212.487 
BM8 9429651.520 722016.041 1210.256 
BM9 9429855.085 721965.794 1205.686 
BM10 9429939.724 721921.480 1211.079 
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Indice Plastico 




- - - - - - 
Coeficiente 
Curvatura (Cc) - - - - - - 
Diametro 
efectivo (De) - - - - - - 
Contenido de 








GC GC SC SM SC-SM SC 
Estructura Pavimento Pavimento Pavimento Pavimento Pavimento Pavimento 






CALICATA C - 7 C - 8 C - 9 C - 10 C - 11 C - 12 
MUESTRA M - 1 M - 1 M - 1 M - 1 M - 1 M - 1 
Profundidad 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 0.20 – 1.50 
% pasa tamiz 
N° 4 67.90 96.30 66.80 69.50 64.10 72.40 
% pasa tamiz 
N° 200 31.90 72.00 28.10 32.90 24.10 38.00 
Limite liquido 
(%) 39.70 39.00 36.60 32.90 25.10 29.90 
Índice Plástico 




- - - - - - 
Coeficiente 
Curvatura (Cc) - - - - - - 
Diametro 
efectivo (De) - - - - - - 
Contenido de 









SC - SM CL SM SM - CL SC SM - CL 
Fuente: Elaboración Laboratorio de suelo 












CBR AL 95% 
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NATURAL 




0.00 – 1.50 GC 1.81 10.8 4.68 





0.00 – 1.50 GC 1.81 11.1 4.30 






0.00 – 1.50 SC 1.81 10.9 4.18 




0.00 – 1.50 SC 1.81 11.3 4.85 




0.00 – 1.50 SC - SM 1.81 10.9 5.40 
C  - 6 Cajamarca Pavimento 
Rígido 
0.00 – 1.50 SC 1.81 11 5.20 
C - 7 José Olaya Pavimento 
Rígido 
0.00 – 1.50 SC - SM 1.81 10.7 5.60 
C – 8 Cajamarca Pavimento 
Rígido 
0.00 – 1.50 CL 1.79 10.0 3.50 
C – 9 Juan Albacete Pavimento 
Rígido 
0.00 – 1.50 SM 1.81 11.00 5.40 




0.00 – 1.50 SM - CL 1.79 10.7 5.50 




0.00 – 1.50 SC 1.79 10.8 4.80 
C - 12 Ricardo Palma Pavimento 
Rígido 
0.00 – 1.50 SM - CL 1.81 10-9 5.60 
Fuente: Elaboración Laboratorio de suelo 
Se toma como dato el más adverso de acuerdo la tabla N° 4, el CBR más 
adverso se ubica en la calicata N° 8 
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 Estudio de hidrología y drenaje
En la indagación se recomienda tomar el ciclo de vuelta no menor a 10 años
dentro del rango de 2 años a 10 años para cunetas tal y como lo describe
la Norma OS. 060 – Drenaje pluvial urbano.
Según los datos obtenidos de la estación pluviométrica San Ignacio, la
mayor precipitación se da durante los meses de diciembre a marzo, vista la
repartición de mejor nivelación grafica con relación al inventario histórico
de precipitaciones pluviales para un ciclo de vuelta de 10 años, el
coeficiente para el escurrimiento del agua elegido es 0.90 usado para un
espacio de concreto (pavimento rígido).
El dote o caudal de aportación a las cunetas corresponde al estimado con
la fórmula racional nos arroja el valor de 0.0148 m3/s.
Tabla 5: Precipitaciones Pluviales Máximas 
AÑO ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SET OCT NOV DIC PRO 
2007 28.60 15.10 46.70 19.00 15.30 10.2 19.00 11.20 9.70 17.40 18.50 24.00 19.56 
2008 19.10 23.90 51.10 22.70 21.5 18.5 19.20 9.40 10.30 31.50 49.70 26.80 25.31 
2009 26.90 28.00 25.10 51.70 68.6 9.90 8.50 8.50 16.10 5.40 31.30 37.30 26.44 
2010 23.20 21.20 53.30 34.70 21.1 30.10 21.70 21.70 16.30 9.80 10.40 13.20 22.55 
2011 70.30 8.40 14.10 19.20 14.4 18.20 11.20 11.20 10.20 15.60 9.80 52.10 21.38 
2012 14.80 49.00 23.80 45.00 26.1 7.40 3.90 3.90 6.10 37.70 22.00 12.70 21.77 
2013 23.80 8.70 61.10 19.50 19.7 19.40 4.90 4.90 9.80 25.40 23.80 23.70 21.59 
2014 14.90 19.10 11.20 39.20 22.1 9.90 9.30 9.30 25.50 64.10 37.20 26.20 24.15 
2015 20.90 48.00 51.50 25.30 22.0 29.40 5.10 5.10 14.10 26.10 17.10 31.20 25.04 
2016 9.80 11.80 34.70 14.80 15.7 14.00 7.90 7.90 13.00 18.00 28.80 29.00 17.13 
2017 38.00 17.60 22.10 34.90 32.1 26.00 8.60 8.60 13.20 27.00 38.00 34,80 26.32 
2018 30.50 48.10 29.60 37.50 32.8 13,20 9.10 9.10 17.90 10.30 33.70 15.80 24.12 
2019 12.10 24.80 15.50 30.80 11.6 10.90 26.20 22.90 13.60 26.70 31.70 29.90 21.39 
Fuente: Elaboración Propia 
 Informe de Tránsito:
En esta fase se lleva a cabo una visita de ocular a la zona de influencia,
habiéndose realizado en primer lugar  un reconocimiento  del área  por la
zona de intervención identificándose el lugar de conteo y el clasificador
vehicular Nº 1 (EC-1) – Jr. Marcos Cabrera Cdra 2. El conteo se realizó
durante 7 días. El mayor día que se obtuvo el más alto nivel vehicular fueron
los días miércoles y sábados, con 85 y 99 vehículos respectivamente, de
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los tantos el 92.00% es de vehículos ligeros (stationwago, camionetas pick 
up, camionetas rurales), y el 8.00% a volquetes. Los días que tienen menos 
tráfico vehicular son el martes y domingo, con 73 y 74 vehículos. 
En la Estación, el Índice Medio Diario Anual es de 76 vehículos por día. El 
flujo de vehículos ligeros (stationwago, camionetas pick up, camionetas 
rurales representa el 92%, en tanto que los vehículos pesados, camiones 
de dos ejes, es del 8%. 
Para el presente proyecto se obtuvo un ESAL de 121,380.66, el cual se 
tendrá en cuenta para el diseño del pavimento. 
Tabla 6: Índice Medio Diario (IMD) 
Sent Vehículos Ligeros Camiones Unitarios 
Total % 
Autos Pick up C. Rural Micros 2E 3E 4E 
E 165 72 17 0 22 0 0 276 48.3% 
S 163 95 15 0 23 0 0 296 51.7% 
TOTAL 328 167 32 0 45 0 0 572 - 
% 57 % 29 % 6 % 0 % 8 % 0 % 0% 100 % - 
IMD 47 24 5 0 6 0 0 82 - 
K 0.9375 0.9375 0.9375 0.9375 0.95938 0.95938 0.95938 - - 
IMD S 44 22 4 0 6 0 0 77 - 
IMD S 44 22 4 0 6 0 0 76 - 
% 58 % 29% 5 % 0 % 8 % 0 % 0 % 100 % - 
Fuente: Elaboration propia 
 Diseño de pavimentación rígida.
Considerando los ejes equivalentes 8.2 toneladas, relacionada con
carga en carril y proyectada para 10 años, teniendo en cuenta la
serviciabilidad inicial 4 pi, SERVICIABILIDAD FINAL 1.8,
confiabilidad 60%(vías urbanas principales), con una trasmisión de
carga 3.1(por ser concreto hidráulico), coeficiente de drenaje :1.05,
se pudo calcular el espesor del pavimento siendo esto 0.20 cm
 Diseño de obras de arte.
Cunetas: Se pretende construir cunetas rectangulares en ambos
lados del pavimento las mismas que servirán para conducir las
aguas pluviales a los puntos de descarga final y así evitar el deterioro
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del pavimento, se encontró pendientes de terreno entre los valores 
de 0.01646% y 0.1329%, se realizaron los cálculos de caudales de 
manning teniendo un caudal de diseño entre 0.5297 y1.7712 m3/s, 
frente a un caudal de aporte entre 0.0227 y0. 1045 se determinó una 
sección de 0.75 x 0.30 m de ancho. 
 Estudio de Impacto Ambiental:
En esta parte de estudio es donde se evalúa los efectos que puede
causar el proyecto este análisis debe ser profundo puesto que; se
realiza para predecir y gestionar algunos efectos ambientales que se
puedan dar como consecuencia del impulso de un proyecto, se
plantea el Plan de Manejo Ambiental, con la finalidad de reparar los
daños  y subsanar  los  efectos  negativos antes y después del
avance del proyecto, el cual se efectuara paralelamente con la
ejecución de la obra.
 Análisis de vulnerabilidad - riesgos
PAVIMENTO: Es una conformación de concreto simple que sirve
como capa de rodadura para el tránsito vehicular, en el Sector IV –
Etapa II, las calles se encuentran en terreno natural, las calles están
en pésimas condiciones la  mayor parte de las calles casi el 80 % de
calles no tiene veredas adecuadas para que las personas lo usen
como medio de tránsito, y en un 100% no hay  sistema de drenaje
para las  aguas de las lluvias.
TRANSPORTE: Lo que se busca con el proyecto es prestar a la 
comunidad servicio de transporte con niveles de satisfacción para 
los usuarios, una calle pavimentada contribuye al desarrollo de 
muchos factores, como es el económico, el social, cultural, etc  
Durante la presencia de lluvias que son constantes en la zona el 
ingreso y salida del lugar se ve interrumpida por la presencia de 
formación de  lagunas y riachuelos que se forman por la acumulación 
de aguas producidas por la lluvia.  
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Con la ejecución del proyecto se pretende dar la solución a estos 
impases ocasionados por la lluvia, a través de la construcción de 
obras de arte para el drenaje pluvial llevando las aguas a un foco de 
acumulación y se transporte a puntos de evacuación donde no 
genere riesgos de inundaciones y peligro a la integridad física de las 
personas en la comunidad  
Se elabora un plan de contingencia con la finalidad de llevar el 
control de cualquier eventualidad negativa que se pueda presentar 
durante la ejecución y post ejecución del proyecto, se hace de 
conocimiento del plan a la entidad Municipal, la que va a realizar el 
mantenimiento y operación, con el objetivo de unir ideas y realizar 
las tareas con los rangos de seguridad estándar, protegiendo 
especialmente la integridad de las personas y el ambiente. 
El Plan de contingencias tiene que ser elaborado con  los parámetros 
adecuados y ser visible para que las personas que puedan tener 
conocimiento, por otro lado al término de cada jornada se debe 
presentar un informe de los riesgos que se puedan haberse 
presentado durante la ejecución de los trabajos, para realizar 
algunos ajustes de ser necesario. 
Implementación del Plan de Contingencias 
En las acciones de operación, La municipalidad, realiza las 
coordinaciones con la secretaria Técnica de defensa civil, que tendrá 
la responsabilidad  de elaborar y realizar las acciones de ejecución 
para hacer frente a las distintas contingencias que se puedan 
presentar durante las labores.  
Dada las características del proyecto se establecerán Unidades de 
Contingencia independientes para la etapa de operación. Cada 
Unidad de Contingencia contará con un Jefe, quien estará a cargo 
de las labores iniciales de rescate e informará a la Municipalidad y a 
la localidad quien supervisará. (Dependiendo de la etapa del 
proyecto) del tipo y magnitud del desastre. 
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 Costos y Presupuestos:
La alternativa del costo total del proyecto para este informe de investigación
está estimada de acuerdo al siguiente detalle el costo directo de S/. 5,208,
990.99, gastos generales del 10% y la utilidad del 5% en tanto que Impuesto
General a las Ventas 18%, teniendo el presupuesto total para su ejecución
S/. 7, 280, 658.80
Tabla 7: Presupuesto 
COSTO DIRECTO S/ 5, 208, 990.99 
GASTOS GENERALES  (10 %) S/ 520, 899.10 
UTILIDAD (5%) S/ 260,449.55 
SUB TOTAL S/ 5, 990, 339.64 
IGV S/ 1, 078, 261.14 
TOTAL PRESUESTO S/ 7, 068, 600.78 
SUPERVISION (3%) S/ 212, 058.02 
PRESUPUESTO TOTAL S/ 7, 280, 658.80 
Fuente: elaboración propia 
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V. DISCUSIÓN.
Antes de dar inicio a la presente investigación, esta comenzó con el 
Diagnostico del Sector IV – Etapa II de la Localidad de San Ignacio, para 
tener una visión más clara del estado situacional que se encuentran las 
calles y como estas afectan a los vecinos del Sector IV – Etapa II. En el 
diagnostico se llegó a determinar que la falta de una infraestructura vial, 
ocasiona muchos problemas durante las épocas de lluvia que son 
constantes en esta ciudad, las cuales generan molestias en los vecinos, 
puesto que; las calles ubicadas en este Sector no cuentan con un drenaje 
pluvial para la descarga de las aguas pluviales, así mismo para el 
desplazamiento peatonal la falta de veredas es casi nula, la falta de este 
elemento estructural puede ser motivo de accidentes por que las condiciones 
físicas de las calles no presentan las condiciones adecuadas para una 
transitabilidad vehicular y peatonal segura, siendo necesario realizar el 
proyecto de infraestructura vial para darle una mejor vida a la población del 
Sector IV – Etapa II, en la Localidad de San Ignacio, Distrito y Provincia de 
San Ignacio – Región Caxamarca. 
Luego de realizar el diagnostico, se consideró como alternativa única realizar 
la investigación, comenzando con los estudios básicos, (análisis topográfico, 
análisis geológico, análisis del Índice Medio Diario, análisis hidrológico, 
analisis de efectos ambientales, estudio de cantera, etc), obligatorios para el 
desarrollo y/o elaboración del presente informe de investigación, así como 
llevar acciones de entrevistas, empadronamientos. 
Con los datos obtenidos con la topografía es el primer paso para definir la 
estructura vial, para cual se recomienda los siguientes elementos el 
pavimento de concreto 210 Kg/cm2, veredas de concreto de 175 Kg/cm2, 
cunetas y sardineles de concreto de 210 Kg/cm2, rampas y áreas verdes), 
lo cual contribuye al desarrollo de una localidad. 
Por ende se ha determinado que el pavimento rígido presente el ancho de la 
vía en 6.00 m, con espesor de 0.20cm, con juntas longitudinales y juntas 
transversales de 1”, con bombeo del 2% en ambos lados de los carriles, así 
como el diseño drenaje pluvial para la evacuación de las aguas durante la 
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presencia de lluvias, para el servicio de transitabilidad de las personas las 
veredas estarán en paralelo con el pavimento rígido en ambos lados con 
1.20m de ancho, bruñadas y con junta de dilatación de 1” cada 3.00m. 
El proyecto si cumple con lo establecido en la norma dado que el CBR al 
95% es menor a 6, por lo tanto, el suelo necesita realizar un mejoramiento 
del mismo. De los resultados del cálculo del pavimento rígido aplica para las 
calles el CBR  4.89 %, el cual dentro de la clasificación de suelos es de muy 
pobre a regular, por lo que es necesario el mejoramiento de suelo de 
fundación, Con el objetivo de darle mayor seguridad y resistencia a la 
estructura vial, debido a la presión de las cargas vehiculares 
Durante el inicio de operaciones el manejo ambiental se debe mantener la 
relación estrecha de la construcción con la naturaleza son esencial en la 
construcción civil. El plan del manejo ambiental, es una herramienta 
planteada como una plan nacional de sostenimiento ambiental en armonía 
con el desarrollo sociocultural-económico de la población en el área 
proyectada, siendo esta una condición necesaria se  aplicara el plan de 
manejo ambiental antes y después del inicio constructivo de la plataforma de 
rodadura  
Por efectos de la humedad los suelos son inseguros por lo que será 
eliminado o cortado en 0.40 m, considerando desde el nivel de la subrasante 
y reemplazarlo con materiales granulares, como sub-base colocar una capa 
de 0.20 m. de hormigón, compactado al 95 % de la densidad máxima seca 
del ensayo Proctor Modificado y finalmente como base colocar 0.20 de 
material granular, compactado al 100 % de la densidad máxima seca del 
ensayo Proctor Modificado y finalmente el pavimento.  
El presupuesto está elaborando de acuerdo a lo que se tiene en el conteo 
de los metrados (Pistas, veredas, cunetas, sardineles y áreas verdes), 
además de ello se requiere tener cotizaciones actualizadas para los precios 
de los insumos, las cotizaciones deben realizarse en el sitio donde se ejecuta 
el estudio de investigación, la razón es para tener un mejor coste de los 
insumos a utilizar en la construcción futura del pavimento.  
Las características técnicas del diseño geométrico del pavimento se han 
realizado utilizando la topografía, mecánica de suelos, índice medio diario 
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(IMD) y las herramientas de software (Civil 3D), para obtener el producto final 
de acuerdo a las características de la zona. 
Una ciudad con transitabilidad vial en adecuadas condiciones brinda un 
mejor servicio en beneficio de la población, además de ello las calles 
pavimentadas contribuyen a mejorar el ornato de la localidad de San Ignacio. 
Dentro de las políticas Nacionales, Regionales y Locales, es atender las 
demandas de la población y una de ellas es mantener las vías locales en 
óptimas condiciones con el objetivo de brindar mejores servicios de 
transitabilidad vehicular y peatonal en la comunidad, por ello el informe de 
investigación se realiza con la finalidad de lograr el desarrollo de la ciudad 
junto a su población. 
Los niveles de satisfacción en los beneficiarios directos del Sector IV – Etapa 
II de la Localidad de San Ignacio, se verá reflejado a futuro con la 
construcción de las pistas y veredas. Aumentando el costo de los inmuebles  
y mejorando altamente la vida de la población. 
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VI. CONCLUSIONES
1. Se diseña la conformación  vial para dar conceder servicio vial en el Sector
IV – Etapa II comunidad de San Ignacio Distrito De San Ignacio, Provincia
De San Ignacio – Cajamarca, considerando las características propias del
lugar. De acuerdo al levantamiento topográfico
2. Para llegar a tener un buen trabajo en el producto final que es la de diseñar
la estructura vial desarrollar se requiere realizar todos los análisis que se
requieren para este tipo de proyectos los que deben cumplir  con os
parámetros exigentes.
3. La sostenibilidad en una intervención de infraestructura vial debe contar en
la elaboración del expediente técnico con los gastos de operación y
mantenimiento, los costos de mantenimiento post ejecución deben ser
incluidos como parte del proyecto.
4. La construcción de pistas y veredas no es suficiente para dar mejores
servicios para el desplazamiento vehicular y peatonal, es de vital importancia
las obras de evacuación pluvial, con cunetas triangulares, cunetas
rectangulares, etc. Con la finalidad de evitar el desgaste la estructura vial.
5. Luego de haber terminado con el planteamiento del proyecto se realiza los
metrados del total del proyecto para realizar el análisis de los costos y
determinar el total del presupuesto para su ejecución.
6. Finalmente la programación de ejecución de obra para los plazos, para la
adquisición de materiales, y los pagos valorizados según el avance de obra







1. Antes de dar inicio a cualquier estudio siempre y siempre previamente se 
debe realizar un reconocimiento del sitio para elaborar un previo 
diagnóstico de la situación y tener una mejor visión para el planteamiento e 
inicio de los trabajos.   
2. Al momento de dar inicio al conteo de tráfico vehicular se debe tener los 
formatos listos y mientras se esté en el conteo la concentración visual no 
debe tener distracción alguna, y colocar datos erróneos, por lo que es 
importante este detalle para tener resultados óptimos en el cálculo final.  
3. Los estudios básicos, que son exigidos por el sector correspondiente, 
deben realizarse sin excepción puesto que de ello depende el éxito o 
fracaso de un proyecto  
4. Antes de realizar el análisis del costo del proyecto, se tiene que tener como 
mínimo tres cotizaciones de diferentes proveedores para tener un valor real 
del costo de cada uno de los insumos a utilizarse en la construcción del 
proyecto.  
5. La programación del tiempo que se empleara en la ejecución del proyecto 
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Anexo 1: Matriz de Operacionalización de Variables 
VARIABLES DE 
ESTUDIO 
DEFINICIÓN CONCEPTUAL DEFINICIÓN OPERACIONAL DIMENSIÓN INDICADORES ESCALA DE MEDICIÓN 
Diseño del Pavimento 
Rígido 
El pavimento es un elemento 
estructural  que se encuentra 
apoyado en toda su superficie 
sobre el terreno de fundación 
llamado sub rasante. Esta capa 
debe estar preparada  para 
soportar un sistema de capas de 
diferentes espesores  
denominado paquete estructural, 
diseñado para soportar cargas 
externas durante un determinado 
tiempo 
Se realizan estudios de cálculos 
en topografía mediante sistemas 
de software empleados en el 
topográfico, estudios de 
mecánica de suelos, cálculos 
estructurales del pavimento 
rígido, presupuesto, análisis de 
precios unitarios 
Estado Situacional Dentro del Contexto social y de 
localización 
NOMINAL 
Estudios Básicos Estudio Topográfico 
Estudio de Mecánica de Suelos 
Estudio de Cantera 
Estudio Hidrológico 
Estudio de Impacto Ambiental 
Estudio de trafico 
RAZON 
Diseño Estructural Pavimento Rígido, veredas, 
sardinel, cunetas 
RAZON 
Costos y Presupuesto Metrados 
Análisis de Costos Unitarios 
Relación de insumos 
RAZON 
Transitabilidad La transitabilidad, está ligada a 
aspectos constructivos y 
operativos que permiten el 
traslado de vehículos y personas 
e interrelación en el acceso  a los 
centros de trabajo, Su objetivo es 
de que todas las personas tengan 
las mismas oportunidades 
Estudio de Tráfico Vehicular Diseño estructural Pavimento rígido, veredas, 
sardinal, cunetas 
RAZON 
Fuente: Elaboración propia 





























Fuente: Elaboración propia 
Anexo 3: Precipitaciones pluviales máximas 
INFORMACIÓN PLUVIOMÉTRICA 
PERIODO: 2009-2021  LAT.: 5° 8' 42.49''     DPTO.: CAJAMARCA 




ALT.: 1243.00 msnm DIST.: SAN IGNACIO 
CÓDIGO: 105058 PRECIPITACIÓN (mm) 
MÁXIMA EN 24 HORAS 
AÑO ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SET OCT NOV DIC MÁXIMO PROMEDIO 
2007 28.60 15.10 46.70 19.00 15.30 10.20 19.00 11.20 9.70 17.40 18.50 24.00 46.70 19.56 
2008 19.10 23.90 51.10 22.70 21.50 18.50 19.20 9.40 10.30 31.50 49.70 26.80 51.10 25.31 
2009 26.90 28.00 25.10 51.70 68.60 9.90 8.50 8.50 16.10 5.40 31.30 37.30 68.60 26.44 
2010 23.20 21.20 53.30 34.70 21.10 30.10 15.60 21.70 16.30 9.80 10.40 13.20 53.30 22.55 
2011 70.30 8.40 14.10 19.20 14.40 18.20 13.00 11.20 10.20 15.60 9.80 52.10 70.30 21.38 
2012 14.80 49.00 23.80 45.00 26.10 7.40 12.70 3.90 6.10 37.70 22.00 12.70 49.00 21.77 
2013 23.80 8.70 61.10 19.50 19.70 19.40 19.30 4.90 9.80 25.40 23.80 23.70 61.10 21.59 
2014 14.90 19.10 11.20 39.20 22.10 9.90 11.10 9.30 25.50 64.10 37.20 26.20 64.10 24.15 
2015 20.90 48.00 51.50 25.30 22.00 29.40 9.80 5.10 14.10 26.10 17.10 31.20 51.50 25.04 
2016 9.80 11.80 34.70 14.80 15.70 14.00 8.00 7.90 13.00 18.00 28.80 29.00 34.70 17.13 
2017 38.00 17.60 22.10 34.90 32.10 26.00 23.50 8.60 13.20 27.00 38.00 34.80 38.00 26.32 
2018 30.50 48.10 29.60 37.50 32.80 13.20 10.90 9.10 17.90 10.30 33.70 15.80 48.10 24.12 
2019 12.10 24.80 15.50 30.80 11.60 10.90 26.20 22.90 13.60 26.70 31.70 29.90 31.70 21.39 
70.30 26.44 
Fuente: Elaboración propia 
Anexo 4: Índice medio Diario (IMD) 
RESUMEN DE CONTEO Y CLASIFICACION METODO AASHTO 
ESTACIÓN: EC-1 
PROYECTO: 
MEJORAMIENTO DEL SERVICIO DE TRANSITABILIDAD VEHICULAR Y PEATONAL EN EL SECTOR IV - 
ETAPA II EN LA LOCALIDAD DE SAN IGNACIO, DISTRITO DE SAN IGNACIO, PROVINCIA SAN IGNACIO - 
DEPARTAMENTO CAJAMARCA 
K1: 0.937501 K2: 0.959383 
SENT 
VEHÍCULOS LIGEROS CAMIONES UNITARIOS 
TOTAL % 
AUTOS PICK UP C. RURAL MICROS 2E 3E 4E 
E 165 72 17 0 22 0 0 276 48.3% 
S 163 95 15 0 23 0 0 296 51.7% 
TOTAL 328 167 32 0 45 0 0 572 
% 57% 29% 6% 0% 8% 0% 0% 100% 
IMD 47 24 5 0 6 0 0 82 
K 0.937501 0.937501 0.937501 0.937501 0.937501 0.937501 0.937501 
IMD'S 44 22 4 0 6 0 0 77 
IMD'S 44 22 4 0 6 0 0 76 
% 58% 29% 5% 0% 8% 0% 0% 100% 
Fuente: Elaboración Propia







Fuente: Elaboración propia 
 













































































































Anexo 7: Precio y cantidad de recursos 
 

Fuente: Elaboración Propia 
Anexo 8: Fotos de las calles del proyecto 
Figura 1: ubicación del Jr. Juan Albacete 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 2: Ubicación del Jr. Marcos Cabrera 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 3: ubicación del Jr. José Carlos Mariátegui 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 4: ubicación de la Av. Chililique 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 5: Ubicación del Jr. Chinchipe 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 6: Ubicación del Jr. Cajamarca 





Figura 7: Ubicación del Jr. Beramendi 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
Figura 8: Intersección de la Av. Chililique con  Jr. Ramón castilla 
 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 9: Intersección de la Av. Chililique con Jr. Juan Albacete 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 10: ubicación de BM 1, Jr. Cajamarca 





Figura 11: ubicación de BM 4, Jr. Beramendi 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
Figura 12: Ubicación de BM 6, Jr. Juan Albacete 
 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 13: Ubicación de BM 9 Av. Chililique 
Fuente: Elaboración propia 
